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Abstract (Basic): DE 4322488 A 

The air pressure detector contains a piezoelectric or 
piezo-resistive piezo-microphone, or a membrane press, detector in a 
lateral section of the vehicle for detection of lateral impacts. The 
control unit evaluates the sudden press, increase occurring in the 
ambient air near the press, sensor in the event of an accident. 

The unit filters the sensor output signal according to its 
frequency content and, depending on the type of vehicle, evaluates the 




frequencies below a threshold frequency, e.g. below 1 kHz. 

USE/ADVANTAGE - Primarily for timely detection of lateral impacts. 
Rapid detection is achieved. 
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Abstract (Equivalent): EP 667822 B 

Control unit for a vehicle occupant protection system to be 
triggered in the case of a correspondingly serious traffic accident, 
having at least one detector which responds to a rise in pressure in a 
hollow element, the detector is arranged in a side component of the 
vehicle body and serves as a sensor for detecting the traffic accident 
which constitutes a lateral impact, characterised in that a largely 
enclosed side component of the vehicle body serves as hollow element 
and a control device of the vehicle occupant protection system 
evaluates the impulse-like and largely adiabatic rise in air pressure 
which occurs in the hollow element in the case of a lateral impact and 
is detected by the sensor. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft eine Steuereinheit fQr ein 
Insassenschutzsystem eines Fahrzeuges. 

Eine solche Steuereinheit (DE-A-I 944 289) weist 5 
einen Oder mehrere miteinander verfoundene, langge- 
streckte HohlkOrper rund um die Karosserie auf, die mit 
einem flussigen Oder gasfdrmigen Medium gefullt sind. 
An den Enden oder an AnschluBstellen sind AuslOser in 
Form von Ventilen angebracht, die bei einer Verformung io 
des HohlkOrpers die sich ausbreitende Druckwelle 
erkennen. 

Eine solche Steuereinheit weist einen komplexen 
Aufbau auf. Durch die Anordnung rohrfOrmiger Hohlkdr- 
per wird nur ein Aufprall erkannt, der den Hohlkdrper mit is 
seinen kleinen Abmessungen verfbrmt. Eine grcDfldchi- 
gen Verlegung der mit einem l\/l6dium gefQIIten Hohlkdr- 
per ist andererseits aus Gewichtsgrunden nicht 
prakb'kabel und zu aufwendig. Desweiteren kann durch 
die Anordnung von AuslOsern an den Enden der Hohl- 20 
kdrper und insbesondere bei flQssigen Medien in den 
HohlkOrpern die Zeitspanne zwischen dem Aufprall und 
der Aufnahme der Druckwelle durch den AuslOser sehr 
groB sein. 

Eine weitere Steuereinheit (EP-A-0 305 654) weist 25 
mehrere Kdrperschalisensoren und Mikrofone auf, die 
die durch einen Aufprall hervorgerufenen Schall- und 
Kdrperschallschwingungen messen. Die akustischen 
Leistungsspektren der Schall- und Kdrperschallsignale 
werden hinsichtlich Art und Richtung des Aufpralts aus-* 30 
gewertet. 

Die akustischen Leistungsspektren von Schall- und 
KOrperschallsignalen lassen keine Aussage hinsichtlich 
der Schwere eines Aufpralis zu. 

Aufgabe der Erfindung ist es, diese Nachteile zu 35 
vermeiden und eine einfache Steuereinheit fur ein 
Insassenschutzsystem eines Fahrzeugs zu schaffen, 
die schnell die Schwere eines Unfalls erkennt. 

Die Erfindung lOst diese Aufgabe be! einer Steuer- 
einheit der eingangs genannten Art durch die Merkmale 40 
des Anspruchs 1 . 

Bei der Erfindung wird ausgenutzt. da3 beim Unfall 
die Luft Im verfornrten Seitenteil als Umgebungsluft 
eines Luftdrucksensors komprimlert wird, sobald sich 
das Fahrzeug im Bereich der Aufprallstelle verfbrmt. 45 
Dieser wertgehend adiabatische Druckanstieg im Sei- 
tenteil wird von dem Luftdrucksensor gemessen. Bei 
einer Verformung des Seitenteils detektiert der Luft- 
drucksensor In seiner Umgebungsluft evtl. zus&tzlich 
das Auftreten einer sich rasch ausbreitenden Druckwel- so 
lenfront. Ob die adiabatisch entstandene Komponente 
des detektierten Druckanstiegs stdrker ist als die durch 
die Druckwellenfront erzeugte Komponente, hdngt vor 
allem davon ab wie stark der vom Luftdrucksensor uber- 
wachte Luftraum in sich abgeschlossen Ist und wie groB ss 
dieser Luftraum ist. 

Der Luftdrucksensor kann ein Mikrofon sein. Ein 
durch einen Aufprall verursachtes Luftdruckanderungs- 
signal enthait extrem niederfrequente Luftdruckschwin- 
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gungen. Hdherfrequente Luftvibrationen des bei einem 
Aufprall evtl. auftretenden Schalls werden zwar auch 
durch den Luftdrucksensor gemessen, aber nIcht aus- 
gewertet. sondern bei Bedarf weggef iltert, um ein Sen- 
sorausgangssignal zu erhalten. das nur den 
Luftdruckanstieg im Seitenteil wiedergibt. 

Bei einem schweren Aufprall ist der Druckanstieg in 
dem Seitenteil wesentlich hdher als bei einem leichten 
Aufprall. Durch Crashversuche wird fur den jeweiligen 
Fahrzeugtyp der Mindestwert des Druckanstieges 
ermittelt, der das Insassenschutzsystem gerade noch 
ausldsen soli. 

Vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfindung sind in 
den UnteransprQchen gekennzeichnet. 

Die Erfindung und Weiterbildungen derselben wer- 
den anhand der Zeichnung eriautert. Dabei zeigen 
Figur 

1 den Sensor der Steuereinheit in einer Seitentur 
eines Fahrzeuges, 

2 einen Luftdrucksensor, 

3 ein Kfz, das durch ein anderes Kfz einen Seiten- 
aufprall erleidet. 

Figur 2 zeigt ein Halbleiter-Mikrofon als Luftdruck- 
sensor der erfindungsgemdBen Steuereinheit mit einer 
Membran. deren Auslenkung nach dem piezoresistiven 
Prinzip gemessen wird. Die Auslenkung der Membran 
kann auch nach dem piezoelektrischen, induktiven oder 
einem sonstigen Prinzip gemessen werden. Der Luft- 
drucksensor muB jedenfalls die extrem niederfrequen- 
ten Kbmponenten aufnehmen, die einen 
Luftdruckanstieg innerhalb von wenigen msec kenn- 
zelchnen. Es kann auch ein Luftdrucksensor ohne 
Membran benutzt werden, z.B. ein Luftdrucksensor mit 
einer durch Luftdruckdnderungen deformierbaren Kap- 
sel. 

Der Luftdrucksensor ist gemdB Figur 1 zentral im 
Inneren der Fahrzeugture neben der AuBenhaut der 
Tore angeordnet. Der Luftdrucksensor kann aber auch 
nahe in einem anderen Seitenteil des Fahrzeugs ange- 
ordnet werden. 

Der Luftdrucksensor liefert bei einem Seitenaufprall 
gemaB Figur 3, bei dem das Seitenteil mit dem Luft- 
drucksensor deformiert und damit der Luftdruck in der 
Umgebungsluft des Luftdrucksensors komprimlert wird, 
an eine in den Figuren nicht gezeigte Elektronik der 
Steuereinheit analoge, den gemessenen Luftdruckdn- 
derungen entsprechende Ausgangssignale. 

Diese Ausgangssignale sind durch die Starke der 
Deformation des Seitenteils und damit durch die auf das 
Fahrzeug wirkenden Beschleunigungskrafte bestimmt. 

Die Elektronik ermittelt aus dem aufgenommenen 
Verlauf der Luftdruckanderung, insbesondere aus der 
Amplitude der Luftdruckanderung. dem Verlauf der Luft- 
druckanderung uber der Zeit, und der Geschwindigkeit 
der Luftdruckanderung die Schwere des Aufpralis. Das 
Ausgangssignal des Luftdrucksensors wird beispiels- 
weise integriert. Das Zeitintegrai uber der Druckkun^e 
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ist dabei proportional zur Deformationsene.rgie. welche 
das Seitenteil aufnimmt, urxl damit ein MaB fOr die 
Schwere des Aufpralls. Desweiteren kann jeweils die 
Differenz zwischen dem soeben ermittelten Wert des 
Integrals und dem zuvor ermittelten Wert des Integrals 
berechnet werden und damit die Steilheit des Druckan- 
stiegs und damit die Geschwindigkeit der Luftdruckdn- 
derungen ermittelt werden, um das 
Insassenscliutzsystem nur bei Oberschreiten von Mtn- 
deststeilheitswerten auszuldsen. Desweiteren wird die 
Amplitude der Druckdnderung mtt einer Mindestampli- 
tude verglichen und das Insassenscliutzsystem nur bei 
Oberschreiten der Mindestamplitude ausgeldst. 

Nach vorgenannter Auswertung des gemessenen 
Verlaufs der Luftdruckdnderung zur Ermittlung der 
Schwere des Unfalls wird gegebenfalls das Insassen- 
schutzsystem angesteuert. Dabei liefert die vorge- 
nannte Auswertung Intbrmationen Qber die Art der 
anzusteuernden Schutzmittel (Airbags), den optimalen 
Zeitpunkt der Ansteuerung dieser Schutzmittel und den 
zeitlichen Verlauf der Ansteuerung einzelner Schutzmit- 
tel, wie z.B. das dosierte Aufblasen eines Airbags. 

Durch die Anordnung mehrerer erf indungsgemSBer 
Luftdrucksensoren Oder der Anordnung eines Oder 
mehrerer Crashsensoren zusdtzlich zu dem erflndungs- 
gemSBen Luftdrucksensor an verschiedenen Stellen 
der Fahrzeugseitenteile kann insbesonderedie Aufprall- 
richtung und auch die Aufprallstelle genauer ermittelt 
werden. Dabei werden ein Luftdrucksensor z.B. beson- 
ders nahe am AuBenblech der lure und ein zweiter 
Luftdrucksensor nahe an der B-Sdule des Fahrzeuges 
angeordnet. Aus der Zeitdifferenz und aus den unter- 
schiedlichen Amplituden der aufgenommenen Signale 
werden Aufprallstelle und Aufprallrichtung ermittelt. Mrt 
diesen Informationen werden die AuslOsemittel differen- 
zierter an die Schwere des Unfalls angepaBt. 

An stark versteiften Karosseriestelle, wie z.B. der 
B-Sdule eines Fahrzeugs. wird vorzugsweise ein her- 
kOmmlicher Beschleunigungssensor angeordnet, des- 
sen Ausgangssignale zusammen mit den 
Ausgangssignalen des Luftdrucksenors in der TQre ein 
Kriterium zur AuslOsung von Insassenschutzsystemen 
bildet. Bei dem EInsatz eines Luftdrucksensors oder 
keines Sensors an einem solchen versteiften Karosse- 
rieteil kann der gemessene Luftdruckanstieg in der TQr 
zu klein sein, um das Insassenschutzsystem auszulO- 
sen, obwohl es wegen der objektiven Schwere dieses 
Unfalls schon auszuldsen wdre. nur aber das versteifte 
Karosserieteil sich kaum verfbrnftt und damit keinen 
Luftdruckanstieg im versteiften Karosserieteil und nur 
einen mdBigen Luftrduckanstieg in der benacht}arten 
Tur zur Folge hat. 

Die Laufzeit zwischen der Verformung des betref- 
fenden Seitenteils und dem Detektieren des Druckan- 
stieges ist. wie Versuche zeigten, besonders kurz. 
Schon nach Bruchteilen von einer msec kann bei einem 
Luftdrucksensor, der wie in der Figur 1 im Zentrum der 
TOre angebracht ist, der Luftdruckanstieg bei einem 
Seitenaufprall deutlich gemessen werden, was kurz ist 



gegen die Laufzeit zwischen einer solchen Aufj3rallstelle 
und einem zentral, z.B. im Lenkrad, angeordneten Sen- 
sor. Die Venvendung eines schnell ansprechenden 
Mikrofons verkQrzt die Reaktionszett der Steuereinheit 
5 zudem. 

Die Steuereinheit kann die Ausgangssignale des 
Sensors filtern (RIterfunktion evtl. abhangig vom Fahr- 
zeugtyp), um der Eiektronik nur Ausgangssignale des 
Luftdrucksensors im bevorzugten unteren Frequenzbe- 
10 reich, z.B. unterhalb von 1 kHz, zur Verfugung zu stel- 
len. 

Durch die Anordnung des Sensors in einem weitge- 
hend dichten, abgeschlossenen HohlkOrper in einem 
Seitenteil des Fahrzeugs wird ein Luftdruckanstieg in 

IS der Umgebung des Sensors besonders genau aufge- 
nommen. Damit wird die Empfindlichkeitder Sensorein- 
heit vergrOBert. 

Wird der Sensor im Zentrum eines Seitenteils 
angebracht, wird die Laufzeit der von der Deformation 

20 ausgelOsten Druckwelle zwischen der jeweiligen Auf- 
prallstelle und dem Sensor minimiert. insbesondere bei 
Defbmiationen in den AuBenbereichen des Seitenteils. 

Desweiteren kann ein KOrperschallsensor im Sei- 
tenteil angeordnet werden, damit der bei deutlich hOhe- 

25 ren Frequenzen auftretenden KOrperschall, z.B. 
zwischen 10 kHz und 100 kHz, zusatzlich ausgewertet 
wird. um weitere Informationen uberr die Schwere des 
Aufpralls zu gewinnen. Ist der Luftdrucksensor selbst 
ein Mikrofon, kann dieses Mikrofon auch als KOrper- 

30 schallsensor wirken. Mit Filter werden Luftdruckanstieg 
und KOrperschali getrennt und von der Steuereinheit 
getrennt ausgewertet. Durch die Auswertung von Zeit- 
differenzen der verschiedenen Ausgangssignale und 
ihrer unterschiedlichen Anplituden werden Aufprallrich- 

35 tung und Aufprallstelle ermittelt. 

Patentanspruche 

1. Steuereinheit fur ein bei einem entsprechend 
40 schweren Verkehrsunfall auszulOsendes Insassen- 
schutzsystem eines Fahrzeuges. mit mindestens 
einem auf Druckanstieg In einem HohlkOrper 
ansprechenden. in einem Seitenteil der Fahrzeug- 
karosserie angeordneten Detektor, der als Sensor 

45 zur Erkennung des einen Seitenaufprall darstellen- 
den Verkehrsunfalls dient, 
dadurch gekennzeichnet, 
daB ein weitgehend geschlossenes Seitenteil der 
^rzeugkarosserte als HohlkOrper dient und ein 

so Steuergerdt des Insassenschutzsystems den bei 
dem Seitenaufprall in dem HohlkOrper auftreten- 
den, durch den Sensor erfaBten stoBartigen und 
weitgehend adiabatischen Luftdruckanstieg aus- 
wertet. 

55 

2. Steuereinheit nach Patentanspruch 1. dadurch 
gekennzeichnet, daB der Sensor ein piezoelektri- 
sches Oder piezoresistives Piezomikrofon oder ein 
kapazitiv oder induktiv eine Membranbewegung 
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detektierender Drucksensor ist und zentral im Inne- 
ren einer SeitentDre nahe dem stdhlernen AuBen- 
btech dieses Seitenteils angeordnet ist. 



zwischen 10 kHz und 100 kHz. 



Claims 



3. Steuereinheit nach Patentanspruch 1 oder 2, 
dadurch gekennzeichnet daB die Steuereinheit die 
Ausgangssignale des Sensors entsprechend ihrem 
Frequenzengehalt filter! und. abhdngig vom Fahr- 
zeugtyp, bevorzugt den Frequenzbereich unterhalb 
einer Grenzfrequenz, z.B. unterhalb von 1 kHz, 
auswertet. 

4. Steuereinheit nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB sie die vom Sensor gelieferten analo- 
gen oder quasi-analogen Luftdruckwerte integriert 

5. Steuereinheit nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zelchnet , daB sie Steilheiten des vom Seitenauf- 
prall ausgelGsten Druckanstieges in der 
Umgebungsluft des Sensors^ ermitteit und das 
Insassenschutzsystem nur bei Uberschreiten von 
Mindeststeilheitswerten ausldst. 

6. Steuereinheit nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet , daB sie die Amplltuden des vom Seiten- 
aufprall ausgelOsten Druckanstieges in der 
Umgebungsluft des Sensors ermittelt und das 
Insassenschutzsystem nur bei Oberschreiten einer 
Mindestamplitude auslOst. 

7. Steuereinheit nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet. daB sie zusatzlich einen den Seitenauf- 
prall detektierenden Beschleunigungs- bzw. 
Verzdgerungssensor enthait und daB sie das Insas- 
senschutzsystem auch dann auslOst, wenn zwar 
die Ausgangssignale des Luftdrucksensors fur sich 
noch nicht ein fur die Austdsung des Insassen- 
schutzsystemes ausreichendes Kriterium liefern. 
aber die Ausgangssignale des Beschleunlgungs- 
bzw. VerzOgerungssensors - zumindest in Verbin- 
dung mit den Ausgangssignalen des Luftdrucksen- 
sors - ein fur die Ausldsung des 
Insassenschutzsystemes ausreichendes Kriterium 
liefern. 

8. Steuereinheit nach Anspruch 1. dadurch gekenn- 
zeichnet, daB ihr Sensor in dem, eine zumindest 
weitgehend dichte Kapsel darstellenden. Hohlraum 
der Seitenture angebracht ist. 

9. Steuereinheit nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB sie zusdtzlich einen Sensor enthdlt, 
der nicht oder nicht ausschlieBlich zur Luftdruck- 
QbenA/achung dient. 

10. Steuereinheit nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet. daB sie mit einem KOrperschaltsensor 
auch den im Seitenteil bei deutlich hOheren Fre- 
quenzen auftretenden Kdrperschall auswertet z.B. 



5 1. Control unit for a vehicle occupant protection sys- 
tem to be triggered in the case of a correspondingly 
serious traffic accident, having at least one detector 
which responds to a rise in pressure in a hollow ele- 
ment, the detector is arranged in a side component 

10 of the vehicle body and serves as a sensor for 
detecting the traffic accident which constitutes a lat- 
eral inpact, characterized in that a largely enclosed 
side component of the vehicle body serves as hol- 
low element and a control device of the vehicle 

15 occupant protection system evaluates the impulse- 
like and largely adiabatic rise in air pressure which 
occurs in the hollow element in the case of a lateral 
impact and is detected by the sensor. 

20 2. Control unit according to Claim 1, characterized in 
that the sensor is a piezoelectric or piezoresistive 
microphone or a pressure sensor which detects a 
diaphragm movement capacitively or inductively 
and is arranged centrally in the interior of a side 

25 door near to the steel outer skin of this side compo- 
nent. 

3. Control unit according to Claim 1 or 2, character- 
ized in that the control unit filters the output signals 
30 of the sensor in accordance with their frequency 
content and. depending on the type of vehicle, pref- 
erably evaluates the frequency range below a limit 
frequency, for example below 1 kHz. 

35 4. Control unit according to Claim 1, characterized in 
that it integrates the analogue or quasi-analogue air 
pressure values supplied by the sensor. 

5. Control unit according to Claim 1, characterized in 
40 that it determines gradients of the rise in pressure, 

triggered by the lateral impact, in the air surround- 
ing the sensor and triggers the vehicle occupant 
protection system only when minimum gradient val- 
ues are exceeded. 

45 

6. Control unit according to Claim 1, characterized in 
that it determines the amplitudes of the rise in pres- 
sure, triggered by the lateral impact, in the air sur- 
rounding the sensor and triggers the vehicle 

50 occupant protection system only when a minimum 
amplitude is exceeded. 

7. Control unit according to Claim 1. characterized in 
that it additionally contains an acceleration and 

55 deceleration sensor which detects the lateral 
impact, and in that it triggers the vehicle occupant 
protection system even if the output signals of the 
air pressure sensor in themselves do not yet pro- 
vide a aiterion which is sufficient for triggering the 
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vehicle occupant protection system, but the output 

signals of the acceleration and deceleration sensor 
provide - at least in conjunction with the output sig- 
nals of the air pressure sensor - a criterion which is 
sufficient for triggering the vehicle occupant protec- 
tion system. 

8. Control unit according to Claim 1, characterized in 
that its sensor is mounted in the side-door cavity 
which constitutes an at least largely sealed cap- 
sule. 

9. Control unit according to Claim 1, characterized in 
that it additionally contains a sensor which is not 
used, or not used exclusively, for monitoring air 
pressure. 

10. Control unit according to Claim 1. characterized in 
that it also evaluates, with a solid-borne sound sen- 
sor, the solid-borne sound which occurs in the side 
component at significantly higher frequencies, for 
example between 10 kHz and 100 kHz. 

Revendications 

1 . Unit^ de commande pour un syst^me de protection 
des passagers d'un v^hicule, destine k se d^clen- 
cher en cas d*accident de circulation relativement 
grave, comportant au moins un d§tecteur. dispos6 
dans une partie lat^rale de la canrosserie du v6hi- 
cule et r^aglssant k une mont^e de la pression 
dans un corps creux, ce ddtecteur servant de cap- 
teur pour reconnaltre un accident de circulation 
pr6sentant un choc lateral, caract^ris^e en ce que 

une partie lat^rale, largement ferm6e, de la 
canrosserie du v^hicule sert de corps creux et 
un appareil de commande du syst^me de pro- 
tection des passagers interpr^te la mont^e 
brutale en pression de I'air, pratiquement adia- 
batique, d^tect6e par le capteur et se produi- 
sant dans le corps creux tors du choc lateral. 

2. Unit6 de commande suivant la revendication 1, 
caract^ris^e en ce que le capteur est un pi^zo- 
microphone pi^zo-^lectrique ou pi^zo-r^sistif ou un 
capteur de pression, d^tectant le mouvement d'une 
membrane, par capacity ou Induction, et en ce qu*il 
est dispose k I'int^rieur d'une porte lat^rale, en son 
centre, au voisinage de la tdle ext^rieure en acier 
de cette partie lat^rate. 

3. Unit^ de commande suivant la revendication 1 ou la 
revendication 2. caract6ris6e en ce que t'unit^ de 
commande f ittre les signaux de sortie du capteur en 
fonction du contenu de leur frequence, et. en fonc- 
tion du type de v^hicute, interpr^te de pr^f ^rence la 
zone de fr^uence situ6e en-dessous d'une fre- 
quence iimite, par exemple en-dessous de 1 kHz. 



4. Unite de commande suivant la revendication 1, 
caracteris^e en ce que Tunite de commande inte- 
gre les valeurs de la pression d'air analogiques ou 
quasi-analogiques, fournies par le capteur. 

5 

5. Unite de commande suivant la revendication 1, 
caract6ris6e en ce qu'elle d6tecte les pentes de la 
courbe montante de la pression provoqu^e par le 
choc lateral dans I'air environmantdu capteur, et ne 

10 declenche le systeme de protection des passagers 
qu*en cas de depassement de valeurs minimales 
de la pente de cette courts. 

6. Unite de commande suivant la revendication 1, 
IS caracterisee en ce que I'unite de commande 

detecte les amplitudes de la montee en pression 
declenchee par le choc lateral dans I'air environ- 
nant le capteur, et ne declenche le systeme de pro- 
tection des passagers qu'en cas de depassement 
20 d'une amplitude minimale. 

7. Unite de commande suivant la revendication 1, 
caracterisee en ce qu'elle comporte, en plus, un 
capteur d'acceieration ou de deceleration, detec- 
ts tant le choc lateral, et en ce qu'elle declenche le 

systeme de protection des passagers m§me si les 
signaux de sortie du capteur de pression d'air ne 
fburnissent pas encore vraiment un critere suff isant 
pour declencher le systeme de protection des pas- 

30 sagers, ators que les signaux de sortie du capteur 
d'acceieration ou de deceleration - au moins en 
liaison avec les signaux de sortie du capteur de 
pression d*air - fburnissent un critere suff isant pour 
declencher le systeme de protection des passa- 

35 gers. 

8. Unite de commande suivant la revendication 1, 
caracterisee en ce que son capteur est dispose 
dans le volume creux des portieres laterales, repre- 

40 sentant une capsule au moins largement etanche. 

9. Unite de commande suivant la revendication 1, 
caracterisee en ce que I'unite de commande con- 
tient. de plus, un capteur ne servant pas, ou ne ser- 

45 vant pas exclusivement, k la surveillance de la 
pression d'air. 

10. Unite de commande suivant la revendication 1, 
caracterisee en ce que Punlte de commande Inter- 

50 prete, avec un capteur de bruit de masse, egale- 
ment le bruit de masse se produisant dans la partie 
laterale pour des frequences nettement plus eie- 
vees. par exemple entre 10 KHz et 100 kHz. 
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